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Schwenkschiebetur fur Fahrzeuge 



Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebetur fur Fahrzeuge, insbesondere Schienenfahr- 
zeuge oder Liftkabinen mit mindestens einem Turflugel, der im SchlieBzustand in der 
5 Fahrzeugwand angeordnet ist und der im Offnungszustand an der AuBenseite vor der 
Fahrzeugwand angeordnet ist und dabei eine Turoffnung frei laCt, wobei Antriebsvorrich- 
tungen sowie Querfuhrungsvorrichtungen und Langsfuhrungsvorrichtungen vorgesehen 
sind, die eine Bewegung des mindestens einen Turflugeis quer zu der Fahrzeugwand und 
entlang der Fahrzeugwand ermdglichen, wobei die Langsfuhrungsvorrichtungen mittels 
1 0 der Querfuhrungsvorrichtungen bewegt werden. 



Ein derartiger Turantrieb ist beispielsweise aus der EP 0 820 889 A bekannt. Es bewegt 
sich bei diesem Turantrieb so wie bei vielen anderen auch, nahezu die gesamte Antriebs- 
vorrichtung, die auf einem Schlitten montiert ist, entlang der Querfuhrungsvorrichtungen 
und es ist daher notwendig, zumindest die Langsfuhrungsvorrichtungen, in den meisten 
Fallen aber auch die gesamten anderen Antriebskomponenten in der ausgestellten Endlage 
zu fixieren, um sicherzustellen, dass die Tiirfliigel mit ihren Innenseiten nicht an der Au- 
Benseite der Fahrzeugwand anstoBen. GleichermaBen muB sichergestellt werden, dass 
gegen Ende der SchlieBbewegung der Turflugel entlang der Langsfuhrungsvorrichtungen 
die Fixierung aufgehoben wird und die Querfuhrungsvorrichtungen die Einzugsbewegung 
der Langsfuhrungsvorrichtungen, damit auch der Turflugel, und, in den meisten Ausfuh- 
rungsformen, des gesamten Schlittcns bewirken. 



Dicsc Bcwcgungsabfolgc wird im Stand der Tcchnik durch cine cigcne Fiihrungsschicnc 
crrcicht, die ortsfest bcziiglich des Tiirportals und damil des Wagenkaslcns des Fahrzcugcs 
angeordnet isl und dieses Problem zurriedcnstcllend lost. 

Ein anclcrcs Problem crgibt sich aus der Bcdingung, dass bcim Ausfall der Lncrgic des 
Tiirantriebes dennoch sichergeslclll sein muB, class die Tiir sich nicht durch Pcrsoncn oder 
(icgenstande, die gegen den Tiirlliigel stoBcn, geoflhet wird. /.umeisl wird im normalcn, 
gesehlossenen Zuslancl der Tiir der Tiirantrieh ebenfalls kraftlos, bei eleklrischem Antrieb 
slromlos, gesehallet. lis dart in diesem Xusland, selbsl, wenn noeh mechanische Riegel 
vorhauden sind, niehl zu einem Ofliien der Tiir durch Kiafiausiimmg auf den Tiirfliigel 
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oder durch Betatigen des Turgriffes kommen, diese muB fest und zuverlassig geschlossen 
bleiben. Bei energielosem Turantrieb darf die Tur nur durch Betatigen einer Turnotbetati- 
gung zu offnen sein. 

5 Im Stand der Technik wird diese Forderung durch einen sogenannten Ubertotpunktmecha- 
nismus erfullt, wobei ein Dreh- oder Schwenkteil des Turantriebes, der mit einem zweiten 
schwenkbaren Bauteil drehbar verbunden ist, im Zuge der SchlieBbewegung die Verbin- 
dungslinie der Drehachsen der beiden Bauteile durchlauft und dann nahe dieses sogenann- 
ten Totpunktes seine Endlage hat. Bei jeder Ausubung von Kraft auf den Turflugel und 
10 damit auf diesen Schwenkteil, kann diese zufolge der Ruhelage des Schwenkteiles nur zu 
einem Moment fuhren, das in SchlieBrichtung auf den Schwenkteil wirkt. 

So sicher derartige Vorrichtungen auch das ungewollte oder unautorisierte Offnen der 
Tiiren verhindert, so nachteilig ist dieser Mechanismus, wenn die Tur tatsachlich durch die 

1 5 Tiirnotbetatigung geoffnet werden soil, insbesondere, wenn dies durch ungeiibte Personen 
und/oder im Falle einer Panik geschehen soil. Es ist namlich in diesen Situations mil 
hoher Wahrscheinlichkcit so, dass bcreits Druck auf den Tiirfliigeln in Offnungsrichtung 
ausgeiibt wird, wahrend versucht wird, den Antriebsmechanismus mit dem Tiirnotbetati- 
gung iiber den Totpunkt zu bringen. Was im normalen Betrieb der Sicherheit dient, wirkt 

20 nun dem gewunschten Offnungsvorgang entgegen und es bedarf auBerordentlicher Kriifte, 
urn in dicsem Fall den Turantrieb iiber den Totpunkt zu bewegen. Nach Uberwindung 
dcsselben wird natiirlich durch die andruckenden Personen oder Gegenstande die Off- 
nungsbewegung eingcleitet bzw. unlcrstiitzt. 

25 Es ist das Ziel der Erfindung, einen Tiirantricb der cingangs genannten Art zu schaffen, der 
diese Nachtcilc nicht aufweist, sondem unabhiingig von der momcntancn Bclastung des 
Tiirblattcs ein Offnen der Tur im Notfall millcls der Tiirnotbetatigung unlcr stcts gleichen 
kinematischen und vor allcm tlynamischcn Bcdingungcn sichcrstclll und dabei weder mehr 
Plat/, benotigt als die dcr/.cil vcrwendetcn Ubcrtolpunktmechanismcn, noch hohcre Invc- 

30 slilionskostcn mil sicli bringl. 



1-rfmdungsgunal.l werden dicsc Ziclc dadurch crrcicht, ilass der Schwenkteil e 
mngsleil aufweist, der mil einer Rihrung zusammenwirkl, und dass die l iihrung in den 



men I'uli- 
i 
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Bereich, in dem der Schwenkteil in der geschlossenen Lage der Tur mit ihr zusammen- 
wirkt, einen Kreisbogenabschnitt urn die Drehachse des Schwenkteiles aufweist. 

Durch diese MaBnahme erzeugen die auf das Turblatt wirkenden Krafte kein Moment am 
5 Schwenkteil und die Verriegelung erfolgt in einem Bogenabschnitt, der grdBenmaBig dem 
Bogenabschnitt ublicher Ubertotpunktmechanismen entspricht, aber auf neutrale Weise. 
Urn zu verhindern, dass der Schwenkteil im Zuge von Erschutterungen, Vibrationen, Nei- 
gungen des Fahrzeuges, etc. in eine Position gelangt, in der dieser neutrale Bereich verlas- 
sen wird, wird der Schwenkteil in dieser Lage entweder formschliissig oder kraftschliissig, 

1 0 beispielsweise durch eine Feder, gehalten. Zum Offnen muB nur die formschlussige Siche- 
rung aufgehoben oder die stets mit konstanter und geringer Kraft wirkende kraftschliissige 
Sicherung durch die Turnotbetatigung uberwunden werden, so dass der Teil des Schwenk- 
teiles, der mit der Fuhrung zusammenwirkt, aus dem neutralen Bereich gelangt, wodurch 
das Offnen der Tur im Notfall unabhangig von der GroBe der auf das Turblatt in Offnungs- 

1 5 richtung wirkenden Krafte, zu offnen ist. 



Die Erfindung wird im folgenden an Hand der Zeichnung naher erlautert. Dabei zeigt 
die Fig. 1 einen Vertikalschnitt normal zur AuBenwand des Fahrzeuges dem oberen Tiirbe- 
reich in geschlossener Lage der Tur, 
20 die Fig. 2 den Schnitt gemaB Fig. 1 mit ausgestelltem Tiirblatt, 

die Fig. 3 die Darstellung gemaB Fig. 1 mit etwas verschobener Schnittebene, so dass der 
Ausstcllmechanismus dcutlich wird und 

die Fig. 4 des ncuen den Bereich des crfindungsgemaBcn Totpunktmechanismus in vcrgro- 
Bcrtcm MaBstab in vcrschicdencn Positioncn wiihrend der Offnungsbcwegiing. 

25 

Die Fig. 1 zeigt einen Vertikalschnill im Randbcrcich eincr in ihrcr Gcsamthcit mit 1 bc- 
zeichneten Tiir dar. Bci iiblichen Tiircn von Fahrzeugcn, beispielsweise Schicncnfahrzcu- 
gen, bci dencn die Tiircn in den Scilenwanden des Fahrzcugkastcns 6 angcordnet ist, vcr- 
lauft dieser Schnitt somit zumindest im wescntlichcn normal zur Fahrzcuglangsachsc. Die 
30 Fig. I zeigt den Bcreieh des Tiirmcchanismus 2, der im wesenllichen in seiner Gesamthcit, 
samt dem zumindest emen Tiirlliigel 3, auf einem Sehlillen 4 angcordnet ist, der mittels 
Rollen in l-iihiiingen 5, die lest am Fahrzeugkastcn 6, gegebenen falls an einem lest mil 
dem Wagenkaslen 6 verbimdenen Portal oder Rahmcn, hefestigt sind, versehiehlich ist. 
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Bei der in Fig. 1 dargestellten geschlossenen Lage entspricht die AuBenflache F des Tur- 
flttgels 3 im wesentlichen der AuBenflache A des Fahrzeugkastens 6, wie dies bei 
Schwenkschiebetiiren ublich ist. Das gezeigte Ausfuhrungsbeispiel stellt eine teleskopier- 
5 bare Tur dar, dabei ist ein aus zumindest drei Teilen bestehendes Teleskop 7 einerseits mit 
dem Schlitten 4, andererseits mit dem Turfliigel 3 verbunden, und ermoglicht so die Ver- 
schiebung des Turflugels 3 entlang der AuBenseite des Wagenkastens 6. Die Verschiebe- 
richtung verlauft bei ublichen, auf der Seite des Fahrzeugkastens angeordneten Turen, 
somit parallel zur Langsachse des Fahrzeuges (Bei Liftturen sind diese Relationen entspre- 
10 chend anders orientiert). 

Dieser Teil des Turmechanismus 2 hat mit der Erfindung nicht unmittelbar zu tun, weshalb 
auf eine eingehendere Beschreibung verzichtet wird. So kann statt eines Teleskops ein 
anderes Schiebesystem vorgesehen sein u.dgl. mehr. Wesentlich ist nur, dass der bzw. die 
15 Turfliigel 3 letztlich am Schlitten 4 montiert sind, wobei nicht auBer acht gelassen werden 
darf, dass zum gezeigten Teleskop noch Fiihrungen, Verriegelungen, Sensoren etc. kom- 
men, die aber ebenfalls nur am Rande mit der Erfindung zu tun haben, weshalb hicr in der 
Beschreibung nur soweit auf sie eingegangen wird, wie der Kern der Erfindung es erfor- 
dert. 

20 

Die Fig. 2 zeigt die Tiir der Fig. 1 im gleichen Schnitt in der ausgestellten Lage. Dabei ist 
der Schlitten 4 in bzw. entlang der Fiihrung 5 zur FahrzeugauBcnscitc hin verschoben, so 
dass der Turfliigel 3 audi mit seiner Inncnflache I auBcrhalb der FahrzeugauBcnscitc A zu 
liegen kommt und entlang des Teleskops 7 (normal zur Darstcllungscbcnc) vcrfahrcn 
25 werden kann, ohnc den Fahrzeugkastcn 6 zu rammcn. 

Zuriickkchrend zur Fig. I ist fcstzuhaltcn, class audi bei krafllosem Tiiranlricb sichcrge- 
stcllt scin muB, dass der Tiirfiugcl 3 nicht durch auf ihn wirkende Kriiftc gcoflhcl wird, 
sondcrn dass cs hicr cine Vcrricgclung yeben nu.B, die nur durch ordnungsgemaBcs Akli- 
30 vicrcn des Tiirantricbcs oder durch BeUitigen eincr Tiirnolbetatigung aufgehoben werden 
kann. Die in ihrer (icsanitheil mil 8 bc/.eichnele erflndungsgcmaBc Verriegelung hcsleht 
im wcscnllichcn aus einem am Schlitten 4 urn eine Drehachse 9 schwenkbar gelagerlen 
Vcrricgelungshebel 10, der an einem Imde eine Kollc I I tragi, die in einer be/.iiglieh des 



Fahrzeugkastens 6 ortsfesten Nut 12 verschieblich bzw. abrollbar gelagert ist. Das Funk- 
tionieren dieses Verriegelungsmechanismus wird weiter unten naher erlautert. 

Die Fig. 3 zeigt einen Schnitt parallel zum Schnitt der Fig. 1 bei gleicher Position der Tiir 
5 und illustriert den eigentlichen Turantrieb 13. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist mit 
der Abtriebswelle eines Elektromotors ein Zahnrad 14 drehfest verbunden. Ein weiteres 
Zahnrad 14' ist mit dem Gehause des um seine Abtriebswelle drehbar aufgehangten Elek- 
tromotors drehfest verbunden. Das Zahnrad 14' kammt mit einem drehfest mit dem Ver- 
riegelungshebel 10 und somit mit ihm um seine Drehachse 9 rotierenden Zahnrad 15. Das 
10 Zahnrad 14 kammt mit einem Zahnrad 16, das mit einer Spindel 17 (Fig. 2) drehfest ver- 
bunden ist, wobei die Spindel 17 vviederum gemeinsam mit einer mit dem Turflugel 3 
passend verbundenen Mutter fur die Langsbewegung des Turflugels verantwortlich ist. 

Die Funktionsweise der Vorrichtung ist nun folgende: Wenn der Motor, ausgehend von der 
15 in Fig. 3 dargestellten Position, sich in Offnungsrichtung zu drehen beginnt, verhindert 
cine (nicht dargestellte) Fuhrung die Bewegung des Turflugels 3 entlang des Teleskops 7 
und damit jede Drehung der Spindel 17 und so auch der Zahnrader 16 und 14, so dass, 
(lurch das Reaktionsmoment des Motors, dieser sich samt dem Zahnrad 14' in die Gegcn- 
richtung dreht und so das Zahnrad 15 um die Drehachse 9 verdreht. Da das Zahnrad 15 fest 
20 mit dem Vcrriegelungshebel 10 verbunden ist, verschwenkt sich dieser (in Fig. 3 im Uhr- 
zcigcrsinn) und vcrschiebt so die Rolle 1 1 in der Nut 12. 



Die Nut 12 vvcist nun cincn zumindest im wcscntlichen geradlinigcn Abschnilt 12a und, ab 
cincm Ubcrgangspunkt 18 (Fig. 4), cincn daran anschlicGcndcn, gckriimmlcn Abschnitl 
12b auf. Bci gcschlosscncr Tiir (in der vcrricgcllcn Position) befindet sich die Rollc I 1 im 
gekriimmten Abschnilt 12b. Die Krummung des Abschniltcs 12b cntspricht zumindest im 
wcscntlichen der Krummung, die ein Krcis mit dem Miltclpunkt an der Slcllc, an der die 
Drehachse 9 bci gcschlosscncr Tiir licgl, aufweist. lis komml somit zu Bcginn der Dreh- 
bewegung des Vcrriegclungshehcls 10 um seine Drehachse 9 zu emcr der Form der Nut 
12b angepaBten Bewcgung der Rolle I 1 in der Nut, ohne dass diesc Ucwcgung mcrklichc 
Reaktionsknilie xwischen der Rolle und der Wand der Nuthcrvorruli. Da es keine solchen 
Krafte gibt, kommt es auch zu keincr Verschicbung des Sehlillens 4 in den Rihrungen 5. 
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Wenn nun durch die fortschreitende Drehung des Verriegelungshebels 10 die Rolle 11 in 
den geradlinigen Abschnitt 12a der Nut 12 gelangt, verucht sie die Drehbewegung fortzu- 
setzen und dabei gegen die („untere" bzw. „rechte") Nutwand gedriickt, was zu einer Re- 
aktionskraft auf die Rolle und damit auf den Verriegelungshebel fflhrt. Dadurch wird die 
Drehachse 9 und mit ihr der gesamte Schlitten 4 samt dem Turantrieb 13 und dem Tiirme- 
chanismus 2 und dem Turfliigel 3 verschoben (Ausstellbewegung), bis schlieBlich die 
Situation der Fig. 2 erreicht ist. 



Diese Ausstellbewegung ist in groBerem Detail in den Fig. 4 bis 9 dargestellt, wobei einer- 
0 seits der MaBstab der Darstellung vergroBert, andererseits alle tiirseitig des Schlittens 4 
befindlichen Bauteile aus Griinden der Ubersichtlichkeit weggelassen worden sind. Der 
Verriegelungshebel 10 ist anders als in den Fig. 1 bis 3 geformt, was aber keine Rolle 
spielt. Es entspricht nun die Position der einzelnen Teile ind der Fig. 4, der in der Fig. 1: 
Der Schlitten 4 befindet sich in der am Weitesten ins Innere des Fahrzeugkastens gescho- 
5 benen Lage, der Verriegelungshebel 10 nimmt eine Lage ein, die gegen den Uhrzeigersinn 
nicht bzw. kaum weiter verdreht werden kann und die Rolie 11 befindet sich im ge- 
krummten Teil 12b der Kulisse bzw. der Nut 12 in einigcm, wenn audi geringem, Abstand 
vom Obergangspunkt 18. 



20 Die Form der Nut 12 ist in Fig. 4 und den nachfolgenden Figuren durch ihre Mittellinie 1 T 
deutlich gemacht, der Obergang zwischen dem geradlinigen Abschnitt 12a und dem ge- 
kriimmtcn Abschnitt 12b ist durch cinen kleinen Kreis urn den Obcrgangspunkt 18 mar- 
kicit. Es ist auch deutlich zu erkenncn, dass die Mittellinie 12' der Nut 12 im gekriimmtcn 
Abschnitt die Form cincs Krcisbogcns urn die Drehachse 9 bei diescr Lage des Schlittens 4 

25 aufweist. Wcitcrs ist crsichtlich, dass der Miltclpunkl 1 1 ' der Rolle 1 1 sich bereits auf dem 
gckriimmlcn Abschnitt 12b befindet, somit Abstand vom Obcrgangspunkt 18 aufweist, im 
gczcigten Bcispicl die cingctragcncn 5°. 



30 



Das Besondcrc an diescr Ausformung und diescr Lage isl nun, dass auf den Tiirfliigel 
wirkende Krafle, daruntcr verstchl man nicht die Antricbs- und I- iihrungskraftc wahrend 
des Belnebes, sondern die Knilie, die von I'assagieren bevvul.ll oder unbcwuBt auf den 
Tiirfliigel ausgeiibt werden (dagegen sloBen in Kurven, anlehnen von Personal, die Sleh- 
pliil/.c beniil/.cn, Vandalenakle, Druckunterschiedc beim Durchfahren von Tunnels oder bei 



Zugbegegnungen etc.), soferne die Resultierende zumindest annahernd horizontal auf den 
TUrfliigel nach aufien gerichtet ist, auf den Schlitten 4 eine Kraft in Richtung des Pfeiles H 
ausuben. Vertikalkomponenten, die auf den Schlitten 4 ubertragen werden, werden durch 
die Fiihrung 5, in der der Schlitten im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel durch Rollen 
5 gelagert ist, Qbemommen. 

Die einzigen Reaktionskrafte, die gegen die Horizontalkraft H wirken konnen, sind die 
zwischen der Rolle 1 1 und der Wand Nut 12 auftretenden Krafte, diese konnen (Reibung 
vernachlassigt) nur normal auf die gemeinsame Tangentialebene im Kontaktbereich zwi- 
0 schen der Oberflache der Rolle 1 1 und der Oberflache der Nutwand (Richtung N) auftre- 
ten, die aber zufolge der geschilderten geometrischen Verhaltnisse mit der Verbindungsge- 
rade in Richtung R zwischen der Drehachse 9 und der Drehachse 1 1* der Rolle 1 1 zusam- 
menfallt: R=N. Dies bedeutet, dass auch beim Auftreten noch so groGer Krafte H kein 
Drehmoment am Verriegelungshebel 10 entsteht, so dass der Schlitten nicht in Bewegung 
5 kommen kann und daher auch der TUrfliigel 3 sich nicht in Offnungsrichtung bewegen 
kann. Es gleicht die horizontale Komponente der Normalkraft N die angreifende Horizon- 
talkraft H aus: Die Tiir ist verriegelt. 

Wenn nun die normalc Offnungsbewegung eingelcitet wird, so gelangt, wie in Fig. 5 dar- 
gestellt, durch das auf den Verriegelungshebel 10 ausgeubte Drehmoment die Drehachse 
1 P der Rolle 1 1 an den Obergang 18 zwischen clem geradlinigen Abschnitt 12a und dem 
gebogenen Abschnitt 12b der Nut 12 und damit an die Grenze des Bereiches, in dem der 
oben dargelcgte Sachverhalt gilt. Bei der Verdrehung, urn die, im dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispiel 5°, zwischen der Endlagc gcmaB Fig. 4 und der ncutralcn Grcnzlagc gemaB 
Fig. 5 vollftthrt der Schlitten, angegeben an clcr Drehachse des Motors (Fig. 3) kcincn Hub, 
d.h. class cliesc Bewegung durch noch so grofic Krafte H in horizontalcr Richtung nicht 
crschwcrl wird. 



Dies ist cm groBer Unterschicd zu den vorbekanntcn Uber-Tolpunkt-Mcchanismen, bei 
denen cs im Zugc clcr BcwcgLing von clcr vcrricgcllcn nncllagc zur Grcnzlagc immcr not- 
wcnclig war „dcn Totpunkl zu iiberwinclen", was iibcrlragen auf das dargeslellte Ausluh- 
rungshcispicl cincr /.war geringen, abcr doch mcrklichcn Bewegung des Schlitlens 4 enl- 
gegen d«:r Krafl II bedeutet, so class im Falle von I'anik cider einfach groBcn Kriiften, diese 
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Uberwindung des Totpunktes schwer macht und im Falle des handischen Offhens gerade 
bei Auftreten von Panik oft nahezu unmoglich macht. 

Aus Fig. 6 ist ersichtlich, wie beim Eintritt in den geradlinigen Abschnitt 12a der Nut 
5 einerseits die Hubbewegung beginnt, andererseits durch das Auseinanderklaffen der Nor- 
malkraft N zwischen Rolle 1 1 und Nutwand einerseits und der radialen Richtung R als 
Verbindungslinie zwischen Drehachse 9 und Rollenachse 1 1 4 durch die Horizontalkraft H 
ein Moment, verursacht durch die Tangentialkraft T auf den Verriegelungshebel 10, in 
Offungsrichtung wirkt. 

10 

Die Fig. 7 zeigt bei weiter fortschreitendem Hub den Verriegelungshebel in nahezu nor- 
maler Richtung auf die Fuhrung 5, die Fig. 8 zeigt die Situation bei weiter verdrehtem 
Verriegelungshebel 10, der begonnen hat, sich aus der Nut 12 wieder herauszubewegen. 

15 In Fig. 9 schlieBlich ist die voll ausgefahrene Endlage dargestellt, die Rolle 11 gelangt 
wieder bis zum oder auch in den gekriimmten Bereich 12b, doch spielt dies wegen der 
ganzlich verschobenen Lage der Drehachse 9, die sich ja mit dem Schlitten 4 mitbewegt, 
keine Rolle im Hinblick auf eine Verriegelung. 

20 Im Zuge der in den Fig. 4 bis 9 dargestellten Aussteiibewegung beginnt auch die Verschie- 
bung des Turblattes 3 entlang des Teleskopes 7 (Fig. 1), die Abfolge dieser beiden Bewe- 
gungen vvird auf bekannte Weisc durch cine Fuhrung bcwirkt, die fest bezuglich des Fahr- 
zeugkastens 6 angeordnct ist und die auch (wenn nicht andere Stoppmechanismen, bei- 
spielsweisc in der Fuhrung 5), vorgcsehen sind, das Endc der Aussteiibewegung des 

25 Schlittens 4 bcwirkt. Durch dicsc Fixicrung des Schlittcns 4 wird das Moment, das not- 
wendig ist, urn die Spindcl 17 (Fig. 2) zu verdrchen, klciner als das auf das Motorgehausc 
(Zahnrad 14 4 ) wirkende Haltemomcnt durch den flxicrtcn Schlitten, so dass die Drchbcwc- 
gung der Spindcl cinsctzt. SclbstvcrsUindlich ist cs moglich, die Vcrschicbcbewegung der 
Tur aufanclcrc VVcise zu bcwcrkstclligcn, die Viclzahl der bekannten Antricbc kann gc- 

30 mcinsam mit crdndungsgcmaBcr Vcrricgclungsvorrichtung Rir die Tur in der Gesclilos- 
senlagc kombinicrt werden. 
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Die SchlieBbewegung der Tiir erfolgt in genau umgekehrter Reihenfolge wie zuvor die 
Offnungsbewegung: Zuerst wird durch den Motor, dessen Gehause und das mit ihm ver- 
bundene Zahnrad 14' fixiert ist, ein Verdrehen der Spindel in SchlieBrichtung bewirkt, bei 
Annaherung des Turblattes an seine Geschlossenlage bewirkt die mit dem Fahrzeugkasten 
5 6 fest verbundene Fuhrung (nicht dargestellt), dass der Schlitten 4 in Richtung von der 
FahrzeugauBenseite A weg beweglich wird, worauf das Reaktionsmoment am Zahnrad 14' 
diese Bewegung einleitet, die nun in Reihenfolge der Fig. 9, 8, 7, 6, 5 und schlieBlich 4 die 
Geschlossenlage in der Verriegelt-Position wieder herstellt. 

10 Wie hier ein Vergleich zwischen Fig. 5 und 4 zeigt, ist bei der Bewegung der Verbin- 
dungslinie zwischen der Drehachse 9 und der Rollenachse 1 1 ' iiber den Ubergangspunkt 
18 der Fuhrung 12 das Zusammenfallen von Reaktionskraften herruhrend aus Horizontal- 
kraft H und Radialkraft R mit der resultierenden Normalkraft N sichergestellt, so dass es 
zu einer Verriegelung kommt, ohne dass ein Totpunkt uberschritten wird. 

15 

Wie bereits eingangs crwahnt, wird die Lage des Verriegelungshebels 10 in der in Fig. 4 
dargestellten Position gesichert, beispielsweise durch eine schwache Torsionsfeder im 
Lager des Verriegelungshebels 10 urn die Achse 9 oder auch durch eine formschliissige 
Verriegelung durch einen Stift od.dgl., der an passender Stelle in die Nut 12 ragt. Derartige 
20 Sicherungen sind auch bei den bekannten Oberdruckmechanismen notwendig, da dicse nur 
bei stetig anliegender Kraft in Offnungsrichtung zuverlassig in der Verriegeltposition 
bleiben, wahrend sie in vollig unbelastetcm Zustand durch Vibrationen od.dgl. auf uncr- 
wiinschtc Weise cntricgcln konnen. 

25 Zur unterschicdlichcn Form des Verriegelungshebels in den Fig. I bis 3 und Fig. 4 bis 9 ist 
noch zu sagen, dass bei Fig. I bis 3 dicscr Hcbel auch dazu benut/.t wird, cine am untcrcn 
Tiircndc angcordnctc Hallcvorrichliing ftir das Tiirblatt 3 zu bclatigcn. Wic aus der Fig. I 
und 2 crsichtlich ist, bcwcgl sich im Zugc des Offncns der Tiirc der obcrc Anlcnkpunkt der 
Bctatigungsstangc 19 nach oben, so dass claraus cine Make- b/.w. Frcigabc-Bcwcgung 

30 abgcleitct werden kann. Auch ist es moglich, dicscn Bctaligungshcbe! 19 als Tcil einer 
Nolbetaligungsvorrichtung auszubiklcn. Durch cine solchc Nolbctatigungsvorrichlung 
kann das /.urn Ol'men nolwendige Moment dirckl auf den Vcrricgclungshebel 10 aufge- 
braclit werden, unabhaugig vom cigenllichen Motor. 



r 



P42324 



- 10- 



Patentanspriiche: 

1. SchwenkschiebetUr fur Fahrzeuge, insbesondere Schienenfahrzeuge oder Liftkabinen 
mit mindestens einem Tiirflugel (3), der im SchlieBzustand in der Fahrzeugwand ange- 
5 ordnet ist und der im Offhungszustand an der AuBenseite (A) vor der Fahrzeugwand 
angeordnet ist und dabei eine Turoffhung frei Ufit, wobei Antriebsvorrichtungen (2) 
sowie Querfuhrungsvorrichtungen (4, 5) und Langsfuhrungsvorrichtungen (7) vorgese- 
hen sind, die eine Bewegung des mindestens einen Turfliigels (3) quer zu der Fahr- 
zeugwand und entlang der Fahrzeugwand ermoglichen, wobei sich die Langsfuhrungs- 
- 10 vorrichtungen mittels der Querfuhrungsvorrichtungen in Querrichtung bewegen, wobei 

die Tur in der geschlossenen Lage durch einen Schwenkteil, der in eine Fiihrung ein- 
greift, verriegelt wird, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenkteil (10) einen Fiih- 
rungsteil (11) aufweist, der mit einer Fiihrung (12) zusammenwirkt, und dass die Fuh- 
rung in dem Bereich, in dem der Schwenkteil (10) in der geschlossenen Lage der Tur 
15 mit ihr zusammenwirkt, einen Kreisbogenabschnitt (12b) urn die momentane Lage der 
Drehachse (9) des Schwenkteiles (10) aufweist. 
2. Schwenkschiebetiir nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fiihrung in 
dem Abschnitt (12a), in dem der Schwenkteil (10) mit ihr zusammenwirkt, wenn er 
sich auCerhalb der geschlossenen Lage der Tur beflndet, geradlinig verlauft. 
20 3. SchwenkschiebetUr nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, class in der 
geschlossenen Lage der Tur der Fiihrungsteil (11) des Schwenkteiles (10) im Abstand 
von dem die bciden Fiihrungsabschnitte (12a, 12b) verbindenden Qbergangspunkt (18) 
positioniert ist. 

4. Schwenkschiebetiir nach einem der voranstehenden AnsprUchc, dadurch gekennzeich- 
25 net, dass der Schwenkteil (10) auf einem die Qucrbcvvcgung vollfuhrcndcn Schlittcn 

(4) urn die Drehachse (9) drehbar angeordnet ist. 

5. Schwenkschiebetiir nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenkteil 
(10) durch das Rcaktionsmoment des auf die Langsfiihrungsvorrichtung wirkenden, am 
Schlittcn angeordnelen, Antricbsmolors urn seine Drehachse (9) verschwenkt wird 

30 



